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Cuando nos ponemos a analizar la situación de cualquier elemento que afecte al País 
Vasco, en ningún caso podemos hacer abstracción de lo que ocurre en nuestro entorno. La 
realidad vasca se configura dentro de un marco más amplio. Estamos dentro de Europa y lo 
que ocurre en Europa condiciona sobremanera lo que dentro de nuestro País ha de hacerse 
para fabricarse su futuro. 
 
Es igual el ámbito del que hablemos, puede ser el ámbito político, el ámbito de las 
investigaciones tecnológicas, el ámbito del transporte, el ámbito de la industria, y, por supuesto, 
en el ámbito de las infraestructuras del transporte. 
 
De ahí que cuando nos planteamos abordar la Red intemodal vasca, entendiendo por tal el 
conjunto de infraestructuras convenientemente ligadas entre sí, de modo que conforman una 
red al servicio de la Comunidad, hemos de hacerlo desde la óptica de lo que ocurre en Europa, 
debemos abordar el tema teniendo en cuenta que nos movemos en un contexto europeo. 
 
Este será el punto de partida de la ponencia, el análisis del contexto europeo en materia de 
redes de transporte, en materia de las dinámicas económicas que están determinando un 
panorama muy concreto en el ámbito económico y que condiciona de manera fundamental los 
pasos que desde Euskadi debemos dar para no quedar descolgados del desarrollo económico 
y social en Europa. 
 
Por tanto, esta es la primera idea de la conferencia, análisis del contexto europeo. 
 
Una segunda idea girará en torno a la respuesta que desde la Comunidad Europea se 
intenta dar a tal y como se están desarrollando las dinámicas económicas. Como luego 
veremos existe una fuerte tendencia a basar el desarrollo económico en el eje central de 
Europa, dándose también un fuerte impulso al eje mediterráneo, en detrimento del eje atlántico. 
En este panorama la Comunidad Europea intenta corregir los desequilibrios tratando de 
potenciar las comunicaciones de la periferia con el centro de Europa mediante los conocidos 14 
proyectos de Essen, proyectos de infraestructuras, fundamentalmente ferroviarias y viarias, que 
forman parte de las Redes Transeuropeas de Transporte y que cuenta con el beneplácito de la 
Comunidad para que puedan recibir apoyo financiero de la Comunidad. 
 
En este sentido, el proyecto nº 3 incluye el corredor ferroviario Vitoria-Dax planteado en 
Velocidad Alta, esto es una velocidad máxima de diseño de la infraestructura de 250 km/h. 
 
Por último, la tercera idea que quiero reflejar en mi intervención es la necesidad de una red 
intermodal vasca de transportes, totalmente incardinada en la Red Transeuropea de Transporte 
y que dé soporte para la constitución de una plataforma logística de transporte basada en 
plataformas existentes a ambos lados de la frontera (Mouguerre en Aquitania, Jundiz en 
Hegoalde) o en nuevas plataformas que se puedan constituir en la zona del Txingudi. 
 
Esta red intermodal vasca estará constituida por la red de aeropuertos, la red de puertos, la 
red viaria y la red ferroviaria, red ésta necesitada de un fuerte impulso dado el grado de 
obsolescencia de la actual red. El reto de nuestra Administración radica en conectar 
convenientemente los puertos y aeropuertos a través de las redes viarias y ferroviarias, aunque 
dado el alto grado de saturación de nuestras carreteras se impone una apuesta fuerte por el 
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modo ferroviario, considerando a éste, no tanto como una alternativa al transporte por 
carretera, sino como un modo complementario que ayude a paliar los graves problemas de 
contaminación y seguridad que conllevan unas carreteras al borde del colapso. 
 
 
I. EL CONTEXTO EUROPEO 
 
¿Cuál es el contexto europeo en el que nos movemos? 
 
En el mundo económico es muy conocida ya la teoría de la “banana”. El desarrollo 
económico se está produciendo en torno a la zona central de Europa, configurándose una 
especie de banana en torno al eje Londres-Milán. El Sur de Inglaterra, el Norte de Francia, los 
países del Benelux, la zona Sur de la Alemania occidental y el norte de Italia conforman a 
grandes rasgos esa “banana” que se ha convertido en el motor de Europa. 
 
Las grandes redes de transporte se configuran en una relación centro-periferia, en la que los 
grandes tráficos de personas y mercancías encuentran como origen o destino principales las 
ciudades más dinámicas de Centro Europa. 
 
Existe otro factor que refuerza el sentido de este modelo de desarrollo. La caída del muro de 
Berlín en 1989 simboliza la caída del modelo económico de los países del Este, que desde 
entonces trabajan por incorporarse a la Europa de los 15. Alemania del Este se unificó con su 
hermana del Oeste y países como Polonia, Eslovenia, Chequia o Rumania están en proceso de 
integración, proceso del que se están dando ya los pasos definitivos para que su incorporación 
sea efectiva en un breve plazo de tiempo. 
 
Esta situación política refuerza el papel que el centro de Europa juega en el ámbito 
económico. De este modo, la tendencia de los mercados está claramente orientada hacia los 
países del Este, con lo que se produce el efecto de desplazamiento de ejes hacia el Este, con 
lo que, desde este punto de vista, empieza a cobrar más fuerza el eje mediterráneo frente al eje 
atlántico, quedando éste claramente desplazado de los centros económicos más poderosos. 
 
Este panorama político-económico provoca que las Administraciones Estatales tengan la 
clara tendencia de remarcar lo que la economía produce, es decir, los Estados enfocan sus 
proyectos de infraestructuras a consolidar la situación a la que las dinámicas económicas nos 
llevan. 
 
Así, si observamos que está ocurriendo con las grandes rutas comerciales, éstas siguen el 
esquema dibujado hasta el momento. El gran eje de desplazamiento es Londres- Milán, 
transversal al Continente europeo, eje que provoca desplazamientos hacia el Este europeo, 
donde históricamente Alemania ha tenido una gran influencia, arrastrando en ese 
desplazamiento a la búsqueda de Oriente el eje Atlántico hacia el eje Mediterráneo. 
 
Estas rutas comerciales no solamente se centran en el ámbito viario, también las rutas de 
mercancías en el ámbito ferroviario se están configurando del mismo modo. Estas rutas que en 
algunos casos se configuran como corredores exclusivos para el tráfico de mercancías, tejen 
una malla que estructura la “banana” de Noroeste a Sureste y dejan totalmente desangeladas a 
las Comunidades del Arco Atlántico. 
 
Por eso es de gran importancia dar una respuesta equilibrante del contexto europeo, 
contexto en el que no podemos dejar de analizar qué es lo que está ocurriendo en el Estado 
español. 
 
En España las cosas también van en contra del desarrollo del Arco Atlántico, dado que se 
están priorizando, sobre todo en materia ferroviaria las actuaciones en el eje mediterráneo 
siguiendo el esquema descrito hasta el momento. 
 








La concepción radial del sistema de comunicaciones en el Estado hace que todo confluya 
en Madrid. Así se configuran los tráficos nacionales. En cuanto al tráfico internacional el 
histórico paso de Hendaia-Irún pierde peso frente al paso catalán, es decir, el arco 
mediterráneo se configura como la salida, no sólo de España, sino también de Portugal hacia 
Europa. 
 
Aunque resulte sorprendente, las decisiones que Madrid va adoptando en materia de 
transporte, el espíritu que mana de esas decisiones es que el tráfico mercantil de Portugal con 
Europa se hace a través de Madrid y Barcelona, cuando su paso natural hacia el Norte ha sido, 
lógicamente, por Euskadi. 
 
Sirva como ejemplo gráfico de lo que estamos comentando la construcción de un puerto 
seco en Azuqueca de Henares, en Madrid, cuya vocación es la de constituirse en el puerto de 
contenedores más importante del Estado. Es decir, desde una concepción centralista de la 
materia que abordamos, la mayor parte de los contenedores que son descargados en los 
puertos de España, son trasladados a Madrid desde son distribuidos a través de la Red radial 
de transporte al resto del Estado. 
 
Esta absurda situación provoca que poco a poco se pueda ir a una quiebra del modelo 
territorial actual, en la que a base de potenciar el eje mediterráneo y de descuidar el eje 
atlántico se puede producir una fractura en el eje pirenaico, dado que el fuerte desarrollo del 
área mediterránea sin el necesario contrapeso en el área atlántica lleva a que la unión entre 
Francia y España se desgaje por el lado más débil en el Golfo de Bizkaia. 
 
Este es a grandes rasgos el escenario en el que nos movemos. Nuestro entorno se mueve y 
no se mueve precisamente a favor de la corriente que más nos interesa. Por ello estamos 
obligados a hacer frente a esta situación con inteligencia, tratando de compensar esos 
desequilibrios con acciones que ayuden a estructurar nuestro territorio y que nos coloquen ante 
Europa en igualdad de condiciones que otras zonas del Estado Español. 
 
 
II. RESPUESTA DE LA COMUNIDAD EUROPEA 
 
¿Cuál es la respuesta de la Comunidad Europea a esta situación? Las Redes 
Transeuropeas de Transporte y dentro de ellas los conocidos como 14 proyectos prioritarios de 
Essen, entre los que se encuentra el proyecto de Nueva Red Ferroviaria en el País Vasco. 
Como complemento a este punto, se incluyen en la ponencia una breve descripción de cuáles 
son los 14 proyectos y cuáles son los beneficios esperados con su puesta en marcha. Una 
ficha de cada uno de los proyectos se incluye al final a modo de anexo y de mínima 
comprensión de lo que cada uno de ellos supone. 
 
A modo de resumen, diré que la mayor parte de estos proyectos inciden en la mejora 
sustancial de la red ferroviaria europea, mejoras que incluyen actuaciones en la red 
convencional y fundamentalmente acciones en nuevas redes basadas en la alta velocidad, que 
en el caso de la Nueva Red Ferroviaria Vasca se convierte en Velocidad Alta, y que buscan 
una integración de las zonas en las que se actúa dentro de las zonas de desarrollo europeo, 
buscando un desarrollo equilibrado de la Comunidad. 
 
Otro tipo de actuaciones van orientados a la creación de infraestructura viaria, sobre todo, 
en Grecia donde la actual red de carreteras no cumple un mínimo necesario que estructure al 
país con garantía de seguridad y rapidez en el tráfico viario, tanto de personas como de 
mercancías. 
 
Otro tipo de actuación va orientado a la mejora del sistema aeroportuario en Italia, en 
concreto, la construcción de un nuevo aeropuerto en Milán. 
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Así pues, la política de la Comunidad se orienta a comunicar la periferia del centro en 
condiciones de seguridad, rapidez y respeto al medio ambiente, a través de una política 
fundamentalmente orientada al desarrollo del ferrocarril en Europa. 
 
 
III. LA RED INTERMODAL VASCA 
 
Dentro de estos 14 proyectos se sitúa el proyecto que da cobertura a la Nueva Red 
Ferroviaria Vasca, que de este modo quedará integrada en la Red Transeuropea ferroviaria, 
Nueva Red que ayudará a estructurar nuestra Comunidad, que ayudará, sobre todo, a 
incorporar a Euskadi a Europa y que ayudará a contrarrestar el efecto ruptura al que se tiende 
volcando todo el desarrollo de infraestructuras en el eje mediterráneo. 
 
Por otra parte, la Nueva Red será elemento clave en la Red intermodal vasca, debiendo 
configurarse en la arteria que ponga a nuestros sistemas portuarios y aeroportuarios en 
conexión con Europa. 
 
Los puertos de Bilbao o Pasaia, los aeropuertos de Sondika o Foronda deben encontrar en 
la Nueva Red Ferroviaria el soporte de un tráfico combinado que ayude a potenciar el 
transporte público colectivo frente al transporte individual, que lógicamente se realiza en coche 
y por carretera, provocando una situación que es preciso corregir sino queremos que 
determinados ejes viarios estén totalmente atorados en no tanto tiempo. 
 
A este respecto me gustaría incidir especialmente en la problemática existente en el paso 
fronterizo. 
 
Euskadi ha sido y es el paso natural de toda la parte Oeste y Centro de la Península hacia 
Europa, lo que unido al importante tráfico de agitación en el entorno Baiona-San Sebastián 
hace que la intensidad de tráfico y el grado de saturación del tramo común A-8 y N-1 sea 
importante. 
 
A modo de ejemplo dos pinceladas, hoy día en torno a 8.000 camiones pasan diariamente la 
frontera por Hendaia y dada la intensidad de tráfico existente en la N-1 los mentores de la 
Diputación Foral de Gipuzkoa están pensando en limitar la velocidad a 80 km/h, como medida 
de seguridad, en el tramo San Sebastián-Andoain. En estos momentos, esta carretera, la N-1, 
es la que absorbe el 95 % de los camiones antes citados, lo cual es un problema importante, 
dado que por su tráfico de agitación se ha convertido en una carretera urbana en todo el valle 
del Oria. En tanto, no entre en servicio la A-1 y se tomen medidas que en cierto sentido 
contribuyan a distribuir los tráficos de paso, el corredor internacional actual, la N-1 será un 
auténtico obstáculo dentro de las Redes Transeuropeas de Transporte. 
 
Pero no podemos conformarnos con analizar los tráficos actuales. Una infraestructura se 
construye con el ánimo de que pueda prestar un servicio durante un número importante de 
años. En este sentido, una infraestructura nueva tiene que ser capaz de dar respuesta a los 
crecimientos de tráfico que indefectiblemente se van a producir en el futuro. 
 
Hemos comentado que actualmente son unos 8.000 camiones/día los que cruzan la 
frontera. La tasa de crecimiento del número de camiones en estos últimos años está siendo del 
10 % anual. Las estimaciones que los expertos realizan para el 2010 rondan los 20000-25000 
camiones/día, es decir, 3 veces más de lo que hoy circula. Aunque solamente el crecimiento 
fuese del doble estamos ante un problema de una magnitud considerable, a mi juicio. 
 
En qué se basan estos crecimientos. No es nada ajeno a esta situación el proceso de 
convergencia que se está produciendo en Europa. Si algún efecto conlleva el desarrollo del 
Mercado Único es el incremento de los flujos de tráfico, tanto de personas como de 
mercancías. Medidas como la moneda única, la desaparición de fronteras, la armonización de 
medidas fiscales, provocan, en definitiva, el incremento de las relaciones interempresariales y 








como consecuencia el incremento de negocios entre las empresas europeas. Esto acaba de 
empezar. El día que no circule más que el euro, la circulación de bienes y personas, 
previsiblemente, experimentará un importante crecimiento. 
 
Y no podemos olvidar que somos paso natural de España y de Portugal, sin olvidarnos del 
Norte de África. No es descabellado pensar que los países del Magreb terminen enganchando 
el tren del desarrollo, y sus relaciones con Europa crezcan geométricamente. Ya hoy día, de 
manera estacional se genera un importantísimo tráfico de magrebíes en circulación hacia sus 
hogares, en Marruecos o Argelia, por tanto, el día que el Norte de África funcione de verdad, 
puede que los actuales pasos entre Francia y España sean insuficientes para absorber todos 
los tráficos de una manera segura. 
 
No obstante, debemos seguir pensando en clave intermodal. Los problemas que nuestras 
carreteras presentan no pueden ser abordados desde una óptica exclusivamente de la 
carretera. El cuidado del medio ambiente, exige que se vayan articulando modos de transporte 
más respetuosos con nuestro entorno. 
 
De esta manera, el ferrocarril cobra cada vez más fuerza como modo de transporte más 
ecológico que la carretera, y se configura como el medio de locomoción del siglo XXI. 
Difícilmente se articulará el ferrocarril como alternativa al transporte por carretera, pero sí que 
debe convertirse en un complemento al sistema viario a través de plataformas logísticas 
multimodales, de modo que ayude a descongestionar y aligerar nuestro ya cargado sistema 
viario.  
 
En este sentido, además de poder ofrecer un sistema de locomoción rápido para nuestros 
viajeros, nuestra red ferroviaria, incluida la Nueva Red contemplada en el Plan Territorial 
Sectorial Ferroviario, tiene que ser capaz de dar respuesta a un transporte de mercancías 
combinado, con soluciones atrevidas ya en marcha en Europa (Eurotunel) como la de montar 
los propios camiones en trenes, que hacen por ferrocarril la parte más larga del recorrido, 
cumpliendo el camión la misión de hacer posible el puerta a puerta. 
 
Aún y todo la capacidad del ferrocarril para absorber buena parte del tráfico viario de 
mercancías se me antoja limitada, por lo que es preciso seguir buscando modos 
complementarios. En este sentido los puertos de la Comunidad Vasca pueden y deben jugar un 
papel importante a través del Short Sea Shipping (vulgo cabotaje), tratando de absorber buena 
parte del tráfico de mercancías en combinación con la carretera y con el ferrocarril. Siempre 
desde la óptica de la multimodalidad. La Administración Vasca tiene un auténtico reto en la 
creación de plataformas multimodales, que permitan el transvase de mercancías entre los 
distintos modos de transporte. Si somos capaces de dar respuesta a esta sentida necesidad 
estaremos en condiciones de mantener a Euskadi como punto estratégico en el ámbito de la 
logística del transporte, constituyéndose ésta en una oportunidad para nuestro País. 
 
Así configurada la Red intermodal vasca preparada para hacer frente a los riesgos de 
ruptura estructural en la cornisa pirenaica, no se me escapa que estamos obligados a 
entendernos con Aquitania para adquirir más fuerza en la defensa de nuestros intereses. Entre 
Aquitania y Euskadi conformamos un bastidor clave para fortalecer el Pirineo socio- económico, 
nos necesitamos mutuamente para fortalecer una estrategia conjunta, en la que el corredor 
Vitoria-Dax es la columna vertebral de una plataforma logística de transporte, basada en varias 
plataformas, polinucleares, creadas ya o que haya que crear, tanto en Aquitania como en 
Euskadi Sur. 
 
Así lo han entendido los responsables políticos de ambos Gobiernos, el Vasco y el de 
Aquitania y así se están dando los pasos oportunos. Firmado el Convenio marco de 
Colaboración entre el Gobierno Vasco y el Conseil General de Aquitania se ha formado una 
comisión de trabajo entre miembros de los correspondientes Departamentos de Transportes 
para tratar de coordinar las acciones precisas para llevar a buen término un objetivo común ya 
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señalado: convertir a Euskadi- Aquitania en una plataforma logística con peso propio en el 





En esta ponencia, La Red Intermodal Vasca en el contexto europeo, ha quedado manifiesto 
el entorno en el que se mueve el País Vasco. Un entorno en que la dinámica económica se 
mueve en unos parámetros muy concretos. El desarrollo económico tiene su motor en los 
países centrales de Europa, en el núcleo de la Comunidad Económica Europea, la denominada 
“banana” es el motor de Europa. 
 
Además, con la incorporación de los países del Este a la Comunidad y a la economía de 
mercado se está produciendo una ampliación de esa “banana” hacia el Este europeo, lo que 
contribuye de manera efectiva a que la cara atlántica vaya perdiendo peso a favor del eje 
mediterráneo, no solamente a nivel europeo. También en lo que a España se refiere las 
prioridades en materia de infraestructuras, sobre todo ferroviarias, se están localizando en la 
parte mediterránea. 
 
Este énfasis en potenciar a toda costa la margen oriental del Pirineo puede llevar a provocar 
una ruptura del eje atlántico, hecho previsible que es preciso contrarrestar con una urgente 
puesta en marcha de nuevas infraestructuras, especialmente ferroviarias, de manera que 
Euskadi siga siendo la zona de paso natural para la meseta castellana y para todo el tráfico de 
mercancías y personas provenientes de Portugal y de África. 
 
Nuestra apuesta por participar de las Redes Transeuropeas de Transporte es clara, es una 
gran oportunidad de continuar en el mercado del transporte, a través de la conversión de 
Euskadi-Aquitania en una gran plataforma logística multimodal, para lo cual los Gobiernos 
Vasco y Aquitano ya han comenzado a dar los primeros pasos. 
 
Con el esfuerzo de todos, la “Red Intermodal Vasca” será una gran realidad en el medio 
plazo y contribuirá, sin duda alguna, al desarrollo económico y social de nuestro País. 
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